
NOTE ASUPRA. ÎNTREŢINERE! CALEI1) 

\'. E(ectele produse asupra călei 

In loc de a studia aciiunile locomotiYei în mişcare, 
în mod independent, cum au făcut'o autorii prece
denţi fC!~tru a determina acţiunile maxime, care in
troduse în calcule să ne dea soluţiunea căutată asu
pra resistenţei călei, - d-nii Flamache & Huberti, 
Coiiard şi Ast, au părăsit această cale indirectă şi s'au 
adresat d'a dreptul călei, studiind efectele ce trenu
rile în mişcare produc asupra ei. 

Aceasta pare calea cea mai naturală. 
Calea metalică singură trebue să arate modifică· 

rile ce suferă prin trecerea trenurilor. Pentru ac:!asta 
trebue studiată mişcarea călei sub roatele trenului. 

Pentru a ridica mişcarea verticală a şinelor sub 
trecerea roatelor trenului, d. Flamache a imaginat 
un aparat cu înregistrare automatică 2) care se fi
xează de un ţeruşiu înfipt în corpul balastului sau 
de traverse după cum voiam să ridicăm coborîrea 
totală a dtlei cu traverse cu tot sau numai îndoitura 
şinilor. 

Cu acest aparat s'au ridicat graficele No. r, 2, 3, 
în care aparatul fiind fixat prin ţiiruşi înfipţi în cor
pul balastului, ordonatele diagramelor pe o scară de 
5 ori mai mare arau coborîrea liniei cu traverse cu 
tot de maximu:n 3 mm., pe liniile cn şine de 3 8 Kgr. 
pe când pe liniile cu şine 50,kooo ordonata maximă 
a diagramei No. 3 abia trece de un milimetru. 

Se vede din aceste diagrame, că sporirea puterei 
şinei cu câte-va lulograme a redus mişcarea verticală 
a liniei la 1/3 parte din cât era cu şinele de 38 Kgr. 

Diagrama No. 4 arată îndoitura şinilor sub trece
rea roatelor trenului, -aparatul fiind fixat de două 
traverse vecine,- în ordonatele acestei diagrame in
tră şi compresiunea lemnului traverselor; aşa că -
îndoitura şinelor este inapreciabilă - însă totuşi 
există; menţincndu-se până după trecerea trenului 
întreg după care şina îşi reia poziţiunea primitivă. 

Se înţelege, că ondulaţiunile sau variaţiunile or
donatelor acestor diagrame sunt produsul îndoitu
nlor ce au luat şinele întru'un punct dat sub trece
rea diferitelor osii ale trenurilor. 

V al oa rea exagera tă ce se observă la finele diagra
mei No. 4, c:lre se urca la 2 1; 2 milimetri se datoreşte 
efectului ciocnirei părJilor drepte, provenite din toci
rea bandagiului roatelor unui vagon cu frînă. 

1. Figurile acestui arlirol sunt alasatc la Jin<'lc ulluletinului1. 
2. \'r1.li chrsliunra XIII a 1.:ongrc>slÎlui lnkrnalional dl' dii fcralr 

Scptemhrl' 1NJ-:? pag. HHi a BuJdinulul ~i Hc\'\U'' g:CnCrale c.les che-
n1lns de for Oclumb 1f5!1u. · 

9-.Cişcnrea verticală a tuturor traverselor de lungimea şinei 

DI. Coiiard inginer al companiei de drum de fer, 
Paris -Lyon - Mediterana, a întreprins experienţe 
mai detaliate de cât d-nii Flamache şi Huberti, şi 

cu nişte aparate mult mai sensibile, cari se găsesc 
descrise în detaliu în Revue generale des cbemins de fer, 
din Octombrie 1887. 

Secţiunea de experienţe a fost lungimea a 2 şini 

succesive, adică un panou compus din 2 şini de 5 m. 
şi al douilea avend şini de IO metri; Panoul de 5 m. 
avea 7 traverse şi cel de IO m. 12 traverse, distri
buite după cum se vede în crochiul fig. 5, şinele erau 
de tipul 3 9 Kgr. m. curent şi profilul lor este des
cris în ccRev. gener.» din Februar 85· 

Secţiunea de probă era aleasă în aliniament drept, 
între viaducul şi Staţia Brunoy. Mişcările verticale 
ale tuturor traverselor au fost luate spre capetele 
din afară şi în apropierea şinilor. 

Şinile erau aşezate deadreptul pe traverse tără plăci, 
însă tirfoanele Lartc bine strânse pentru a face pe 
cât se poate mişcarea lor solidară cu mişcarea şinei, 
permiţând ast-fel şi stabilirea aproximativă a miş
cărei şinei pe punctele ei de reazim. 

D. Coiiard tace următoarele observaţiuni, bazate 
pe diagramele şi tablourile ridicate în punctele de 
experienţă. 

lndată ce se apropie prima roată a maşinei, traver
sele se saltă uşor: 

r. După intrarea primei osii a locomotivei se ob
servă în panou o coborâre generală a traverselorcare 
se menţine p<tnă după trecerea ultimei osii a vetri
culti, pe urmă traversele se ridic, revenind cu atât 
mai mult, cu cât ro.1tele consecutive ale vagoanelor 
vecine sunt mai depărtate. 

2) Sarcina roalelor primei osii, se împarte i1111aintra 
ci pe un numiir de traverse cu atdt mai mare cu cdt şi11n 
este mai rigidă, şi mai lungă; tar oboseala câlei este mai 
mare la extremităţi dt cdt la 111ijloacele şinelor. 

a) Inaintea sosirei trenului se observă o miş

care din ce în ce mai mare a traverselor, sllt<îndu-se, 
pe urmă îndată ce roatele maşin. i ajung: 

m. 
la distanţele X dP: 1.GO ele prima tra1·ersă a şini de 5.00 

1.80 ll a 2-a » n » " n 
2.10 » a 3-a l> „ ,, " 
2.\10 )) a 4-a )) )) )) )l )) 

2.20 )) a5a )) )) 11 )) )) 

1.GO » a G-a )) )) )) » )) 

şi 1.30 » a 7-a s )) )) )) )) )) 

https://biblioteca-digitala.ro



Traversele respective încep a se lăsa până după 
trecerea primei osii. 

Aceasta arată că at;ît lăsăturile traverselor cât şi 
flexiunile şinilor sunt mai mari la extremităţi decât 
la mijlocul şinilor şi din acest punct de vedere re
sultă un avantaj pentru şinile lungi, căci aceiaş şină, 
pe când la extremităţi presiunea se împarte pe di;
tan tele de J.3 o de-o parte şi deal ta către mijlocul şinei, 
presiunea se împarte între 2.50 pfoă la 2.90 de fie
care parte a osiei cu şi ni de 5 metri ;-şi această dis
tanţă pe care se împarte presiunea roţilor, creşte cu 

lungimea şinei,-aşa că, la şinele de IO m. lungime, 
presiunea roţilor se împarte înainte până la 3.10 pe 
când roata se află în regiunea mijlocie a şinilor, prin 
urmare, cu cât şina este mai lungă, cu atât presiunea 
roatelor locomotivelor apasă pe un nu mer mai mare 
de traverse. 

Tabela I ce urmează, arată distanţele în care tra 
versele încep a se coborâ la apropierea primei osii a 
locomotivei, şi coborârile traverselor din ambele 
panouri sub prima roată a tren-Jlui. 

T.&BLO~L I 

No. TRAVERSELOB I 1 I 21 31 41 51 61 71 81 n / rn i 11 112 
„ 
!:: 
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Resuită din examinarea acestui tablou că: nu tre
bue să privim traversele din naintea osiilor, ca puncte 
absolut rigide; şi acesta ne arată că din această pri
cină şina nu se poate considera ca fiind cu desăvîr

şire încărcată de aceast:l parte şi săgeata de îndoire 
a şinei se sporeşte cu cantităţile de care se lasă tra
versele respective. 

Curbura şinelor va urma să fie deci cu at<ît mai 
slabă, cu cât presiunea roatelor se va împărţi pe un 
numer mai mare de traverse, şi pe de altă parte cu 
cât presiunea se va împărţi pe un n umer de traversr 
mai mare cu atât colaborarea lor va fi mai mică sub 
sarcinile osiei. 

Din acest punct de vedere, şin ile I ungi de acelaşi 
profil sunt superioare celor scurte, căci după cum 
am spus mai su~, efectul sarcinei pe mijlocul şinei 
de 5 .oo se împarte pe distanţa de 2.90 de fie-care 
parte a roţi şi produce o afundare a traversei a 5-a de 
1 mm., pe când aceiaşi sarcină apăs<înd în mijlocul 
şinei de IO m., se împarte pe o lungime de 3m·10 de 
fie-care parte şi nu produce o afundare mJi mare 
ca omm"4 la traversa a 7-a. 

Resuită dar, în mod netndoios, că şina de IO m. 
lungime este mai puţin obosită ca cea de 5 m. 

Din pricina încheieturei, care ori cât de bine şi în
grijit ar fi legatăcu eclisele cele m1i robuste, capul 
şinei este incomplect încărcat, aşa că se poate con
sidera ca şi cum nici n'ar fi ţinut prin eclise. 

Incastrarea ar fi privită ca complectă, dacă greu
tatea şinei şi trav~rsdor ar face echilibrul s:ucinei. 

Cînd sarcina avansează către mijlocul şinei, în
castrarea se adaogă, sarcina se întinde pe o lungime 
de şină din ce în ce mai mJre pini ce slfcina a a
juns la mijlocul şinei şi încastrarea celui-1'-alt capăt 
începe a se miqora cu dt sarcina se apropia de în
cheetura, către care sarcina înainteaz:i. Se înţeleg~ 

de la sine, că şinele fiind m:ii obosite Ia extremitJ.ţi 
resistenţa lor este mli mică în apropierea încheetu
rilor, fapt verificat şi prin statisticele ţinute asupra 
rupturilor şinelor, doYedindu-se, după cum vom ex
pune mai tîrziu, că numărul cel mai mare de rupturi 
este în general în apropierea încheeturilor. 

Prin urmare, resistenţa şinei este mai mare la mij
loc, şi descreşte către extremităţi din pricină d, 
pînă astă-zi nici o încheetură nu presintă o încas
trare temeinică. 

Privind grafica de faţă, construită cu valorile lui 
x şi y, din tabloul I, se vede că, rigiditatea şinei de 
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10 metri este mai mare ca a şinei de 5,oodin faptul 
că s:Jrcin:i se rcpanizcaztt pc o distanp mai marc. 
produc:înd o mişcare mai mică în traYerscledin mij
locul şinei de 10 merri ca în cele din mijlocul şinei 

de 5 m. 
Esenţialul ce ese din aceste experienie şi c:tre se 

impune atenţiunei obsen·atorului este oboseala atît 
a traverselor dt şi a capetelor şinilor din vecinătatea 
lncheeturilor fapt pentru care traversele de hîngă în
cheeturi sunt cele d'mt;îiu desdopate şi capetele şi
ndcr mai des rupte; din aceste se deduc. 

Rcsultatclelc practice 11r111iiloare: 

Pentru a micşora oboseala tr.1.verselor şi a şinilor 
lingă încheeturi, pentru condiţia unei întreţineri 

raţionale, urmeaz;'i u. traversele de hîngă încheeturi 
să fie alese printre cele mai robuste, cu suprafaţa la
belor alese din cele mai mari, pentru a micşora ast
fel presiune1 pe b~ilast; în distribuţia traverselor, să 
se păstreze regula ca ele să fie cu atât mai apropiate 
unele de altele, cu c;lt se apropie de capete, respectiv 
de incheeturi; - şi că traversele pe cart se reazemă 
încheetura, pe lingă acea d. trebue să fie ;ilese prin
tre cele mai robuste, ele nu trebue să fie mai de
părtate ca 400 până la 500 m. m. între axe, adică 
şease rezerve între dânsele spaţiul stricat necesar în
dopării. 

Indoirea şinilor şi lăsarea traverselor dau loc la o 
consumaţie medie a puterei de tracţiune, prin acea 
că fie care osie este nevoită a urca unda oştilatoare 
a şinei a cărei valoare este dată prin taig unghiu
lui acestei curbe cu orizontul. 

. - y 1) 3 . 
ad1ca: tg/\'Y.=--=--- medtu=om 0020 

X !600 ' 

ceea-ce revine ca in palier cu şinele tip 391<gr .. Lisarea 
tra\·erselor şi îndoitura şinelor absoarbe din puterea 
de tracţiune un echivalent de forţă ca şi cum trenul 
s'ar urca pe o rampă de 2m/m pe metru. 

Se inţelege, că în ram pe acest raport se adaogă ca 
o resistenţă suplimentară şi ea este cu at;Ît mai mare 
cu cât şina va fi mai slab5, de oare-ce valoarea tan
gentă ondulaţiunei şinei creşte o-datJ cu raportul 
1 ui y către x. 

3. Coborârea travcrselur creşte cu 111<1ri111ea sare mei 
IJ.l:ii/ur şi se i111p11r/c pc u şiwl sau pc alta, după wm 
111vel11/ lor este mai sus sau mai jos.-Cobordrca cea mai 
marc a tri:i·~rsclur corcsp1111dc şi11ci alei 111ai joase. 

Coboranle traverselor creşte cu mărimea sar
cinilor, şi sunt aproape acelcaş pentru roatele 

1. \'~dorii(• lui y ~i x Jll'ntru (Îl'~l'arr l'<IZ, sunt dak rxpc·rimcnlah• 
luatl' u11> lahloul No. 1. 

1111şinclor şi tenderilo1, de oare-cc la maşinile de 
prob;i osiile maşinci apăsau în mediu 12/""" 62) şi 

.cJ.. "enderului 12 1• 200. Coborârile sub osiile vagoa
nelor sunt însă mai mici. 

Dac;! coborftrea traverselor este proporiională 

sarcinei într'un aliniament drept în care traversa 
n'ar fi perfect orizontală, din care pricină înpărţirca 
sarcinilor pe şini n'ar putea fi egale în ambele părţi, 
coborârea mai mare a traversei \'a fi la capul în 
care şina ar fi mai jos. 

Acest efect s'a dovedit şi prin probele urmâtoare: 
Coborârea traverselor este însă invers proporţio

nală cu suprafaţa basci aplicată pc balast, adică câ 
cu d\.t su pra faţa de reazăm a traversei va fi mai 
mare de eh a vecinei sale, cu atât coborârea va fi 
mai mică. 

Pentru aceste motive, în linii cu cale dubL'i, tra-
versele cu b;ise mai largi la un cap se pune în partea 
din afară a cailor, adică pe acostamente şi tot pentru 
acelaşi motiv şina despre acostamente în cale dublă 
se ţine până la .ţ 111/ m mai sus ca cele din mijloc,-ast
fel se afla lucrată linia pe porţiunea de probă ;-şi 
tabloul No. 2, arată coborârile mijlocii ale traver
selor sub ambele şini, sub apăsirea roatelor maşine. 
şi tenderului. 

Din tabloul No. 2 şi graficele. Fig. s şi 9. Se vede 
că capetele traverselor dintre şini (cazul cu cale 
dublă) se coboară mai mult ca capetele lor respec
tive despre acostamente, şi această coborâre este da
torită supra-înălţării şinei despre acotamente şi ce 
e mai mult, lăsarea capului traverselor din năuntru 
căilor urmează variaţiunile supra-înălţări şinei lătu

raşe; (de pe acotamente). Este de observat asemenea, 
traseurile graficelor 8 şi 9. Şi escepţiunile ce se 
produc în ambele traseuri asupra traverselor a 5-a, 
atât a şinilor de 5 metri şi de 10 m. lungime.-D. 
Coiiard 'şi aplici ast-fel această escepţie, care face 
ca pe toată lungimea şinilor, în general şina de pe 
acotamente, se hsă mai mult pe traversa 5-a, pe când 
cea din năuntru se coboară mai puţin ;-şi zice că 
o osiecândajungepetraversaa2-a,caredupi cum se 
vede, se coboară mai mult ca cele-l'ate roata înjugată 
de partea opusă primeşte o supra încărcare. prin 
urcarea acesteia pe traversele ce urmează 3 şi -1- ;

şi, această supra-îndrcare produce o cădere cu is
bituri tocmai pe d'asupra traversei a 5-a, pe capul 
de pe acotamente. 

Ast-fel se poate explica faptul, că traversa 5-a, 
p~ capul_ de pe acotamente cade mai jos ca cel 
dm tre c ă1. 

Din această observaţiune ar reeşi, d în cazul pozei 
traverselor actuale(Fig. 7), capul de pe acotamente 
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al traversei a cincea, de la un cap sau altul, al şinei 
s~i fie ales printre cele mai late pentru a împ:irţi 
mai bine presiunea pe balast. 

Tabloul urmii.tor, No. 2, arJtă cob;Jrârile mijlocii 
găsite în urma mai multor experienţe repetate, sub 
trecerea celor ..f- o>ii ale locomotivei. 

']["_&HLO-..JL II 

A riitlînd co!JrnîriZe mUlocii fie-cil rei trarerse sub trece rl'a celor 4 osii a locomotivr i 

~ LINI! DE 5,00 METRI 11__1:~~_'.::_I~I 

] Cobo:·âri 
1

1

5 '2

1 

i~.o'g/ 8>:1'1 Collorâri I 2·c1~.o)g ~·;I 
~ mijlocii c: ·;;;. i:.i =~ c: C":I-§ mijlocii IC·~. ~ :i:·~ = ~-: 
~ i=~1 ~.! ;;.:~ 5.~c == g,.! ;;.:u 2-~~ 1 OBSEnYATICl\l 
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1
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1
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'~· In ţ;encral traversa I de la incbeeturii care Resultalele din acest tablou ca şi din cele-l'alte 
'i mrzi obosită arată, în mod ne îndoios, că traversele din vecinătatea 

Efectele descrise pînă aci se referă Ia 0 cale de curent încheeturei trebuesc a fi alese printre cele mai late 
reparată şi îndopată, şi aşa fiind, jocul ce mai mare se s1nătoase şi trebuesc apropiate cu cât ne apropiem de 
observă la traversa a doua care urmează încheeture. încheetură · 

Faptul acesta se explică ast-fel,- eclisele noi şi Cu modul de poză şi distribuţia traverselor actuală 
şurupurile bine strfrnse cât-va timp, după strângerea se vede că şina cu cât este mai scurtă cu at;ît lăsarea 
încheeturei ţine oare-care regiditate, această rigiditate încheeturei le este mai mare şi repede, şi aceasta pro· 
face ca capetde şi ni lor s ·1 ţie poziţia arătată prin fig. 8. vine din pricină că şinele scurte, când roatele maşinei 

Prin continua solicit 1re încheetura începe aşi pierde le calcă pe capete pe lângă flexiunea obicinuită ele 
rigidit1tea şi pesLe câte-va luni travers1 întâia începe prim,sc şi o mişcare de basculare, fapt care provoacă 
a se afunda din ce în ce mai mult în b;ilart; şi tot foarte uşor desdoparea traverselor de Ia capetele şi-
cu atâta resistenţa încheeturei scade. nilor. 

Resultatele jocului traverselor la şmile de 5 şi IO Acest joc al traverselor provoacă isbituri violente 
m. peste dte-va luni de la lucrare se arată prin ta· pe ambele feţe de contact pe şini şi pe balast. 
bloul următor No. 3- Aceste acţiuni mecanice produc la dndul la nişte 

In coloana f. se mai arată şi rosăturile traverselor rosături şi muşcături în feţele superioare şi mi pături 
proYocate de tălpile şinilo- pnn strivirea fibrelor la la capetele traverselor care strică foarte repede, cape-
şinile de 6.50 lung. tip 39 C. F. R. tele traverselor celor mal bune. 

']["A..RLO""U'L III Subt un trafic mediu de 24 trenuri pe zi pe linia 

I
' ..... Sini de :;m.'sinidernm E '"-~ Buzău-Brăila, traversele prezintă rosăturile arătate 
li~ =~ = .- "'. ~ v, prin tabloul următor datorite acrstN efecte mecanice .. „ I o • „ o • ~ = OBSERVA']'ll 
·'"' .:;;;; . ~ 2 .:;;; ~ e ·ii t.= pe timp de un an. 

I ~~ ·=" I 1t-" .:: " I ~.:: ~ ~ .e asupra acrstor rest" tote Aceasta explică faptul pentru care liniile noastre 

" b c 
11 

• r ferate majoritatea traversrlor se înlocuesc mai mult 
m1_;1 - 9 _I n d" . . . ·1 . d . . 8.1_

1

1.10 ~.41.2.1. Sm/m m pricina acţmnr or mecanrce e z1 pnn putere. 

~ Z-i.30!:l.25 :u8
1

1

LO' ~ ;; nc,nllalelerlincoloana Pentru a împiedica acest rău trebueşte: 
4 I 'l f s'au mt·sural clirect, ~i a) Traversele îndesite spre încheeturi. 
;, i.G5 l. 28 0.1!1. O. \l4 3 1 fi 

I I · este omijlo1·i" µăsilă din b) Puse păci pe e-care traversă. 
(l O. 7~'·.' O.!)IJ » l> 

4
4 

7 mal mu1L„expcrie11\P;-- c) A înlocui cramponel~ cu tirefoane pentru a ţine 
8 o„n:0.4.0 1.91 I.Of> 7"''"' aceste rP~tdlale rnriază contactul mai intim între şină şi traversă. 
!) _ _ 1_321·1.Mi , foarte mult dup:'i natura I. P. r:ondlt>scu. 

10 lemnnlnl. 
li 2.:l2, 1.5~ 
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